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Abstract of DE1 0026339 



The device has a heating flange (7) in the 
induction line (2) that can be switched on and of 
as required by a switching device, which is itself 
switched by a semiconducting element. The 
heating flange has an electrical heating element 
that can be heated by an electrical current. A 
protection element opens the circuit to the 
heating element before it overloads. Independent 
claims are also included for the following: a 
method of checking the state of charge of a 
battery for a diesel internal combustion engine. 
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© Vorrichtung zum Vorwarmen von Luft in einerzu einer Dieselbrennkraftmaschine fuhrenden Ansaugleitung 

® Eine Vorrichtung zum Vorwarmen von Luft in einer zu 
einer Dieselbrennkraftmaschine fuhrenden Ansauglei- 
tung weist einen in der Ansaugleitung angeordneten 
Heizflansch auf, welcher nach Bedarf mittels einer Schalt- 
einrichtung aus- und einschaltbar ist. Die Schalteinrich- 
tung ist mittels eines Halbleiterelements schaltbar. 



CO 
CO 

CD 
CM 

O 



BUNDESDRUCKEREI 10.01 101 510/76/2 15 



DE 100 26 

l 

Beschreibuhg 

[0001] Die Erftndung betrifft eine Vorrichtung zum Vor- 
warmen von Lufl in einer zu einer Dieselbrennkraftma- 
schine fuhrenden Ansaugleitung nach der im Oberbegriff 5 
von An sprue h 1 naher definierten Art. Des weiteren betrifft 
die Erfindung ein Verfahren zum Prufen des I^adezustandes 
einer Batterie flir eine pieselbrennkraftmaschine nach der 
im Oberbegriff von Anspruch 8 naher definierten Art. 
[0002] Eine gatlungsgeinaBe Vorrichtung ist aus der io 
DE 195 15 533 C2 bekannt. Derartige Vorrichtungen mit 
Heizflanschen werden verwendet, urn vor und in der Start- 
phase die Luft in einer zu einer Dieselbrennkraftmaschine 
fuhrenden Ansaugleitung zu erwarmen, was insbesondere 
bei Dieselbrennkraftmaschinen fur Nutzfahrzeuge erforder- 15 
lich ist, da hier die ansonsten bei Dieselbrennkraftrnaschi- 
nen im allgemeinen zum Einsatz kommenden Gluhkerzen 
nicht. effektiv sind. 

[0003] Solche bekannten Vorrichtungen haben sich gegen- 
iiber aus dem allgemeinen Stand der lechnik bekannten, so- 20 
genannten Flammstartanlagen, durch welche beim Kaltstart 
der Dieselbrennkraflmaschine die Ansaugluft mittels einer 
offenen Ramme erwarmt wird, als iiberlegen erwiesen, und 
zwar vor allem, weil beim Einsatz der bekannten Flamm- 
startanlagen dem innerhalb der Dieselbrennkraftmaschine 25 
ablaufenden VerbrennungsprozeB ein GroBteil des erforder- 
lichen Sauerstoffes entzogen wird. 

[0004] Bei der bekannten Vorrichtung mit dem Heiz- 
flansch ist jedoch nachteilig, daB das den Heizflansch ein- 
und ausschaltende Relais prinzipbedingt keine allzu lange 30 
Standzeit aufweist und aus diesem Grund der Heizflansch 
zum Vorwarmen der Luft in der Ansaugleitung nur vor dem 
Start der Dieselbrennkraftmaschine eingeschaltet und nach 
verhaltnismaBig kurzer Zeit wieder ausgeschaltet werden 
muB, um eine Uberhitzung des Heizelements zu verhindern. 35 
Es ist bei der bekannten Vorrichtung nicht moglich, die Lei- 
stung des Heizflansches zu regeln, was dazu fuhrt, daB bei 
der Festlegung dieser Leistung bzw. der dem Heizflansch 
zugefuhrten Stromstarke ein KompromiB zwischen der an- 
fangs erforderlichen hohen Leistung und der begrenzten 40 
Haltbarkeit des Heizelements des Heizflansches gefunden 
werden muB. Dies fuhrt jedoch zwangslaufig zu einer nicht 
ausreichenden Heizleistung solcher bekannten Heizflansche 
bei erschwerten Startbedingungen. 

[0005] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 45 
eine Vorrichtung zum Vorwarmen von Luft in einer zu einer 
Dieselbrennkraftmaschine fuhrenden Ansaugleitung mittels 
eines Heizflansches zu schaffen, bei welcher eine Leistungs- 
regelung des Heizflansches ohne Beschadigung bzw. Uber- 
belastung von Bauteilen moglich ist. 50 
[0006] ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die im 
kennzeichnenden Teil von Anspruch 1 genannten Merkmale 
gelost. 

[0007] Die mittels eines vollkommen verschleiBfrei arbei- 
tenden Halbleiterelements steuerbare Schalteinrichtung er- 55 
moglicht es, den Heizflansch beliebig oft und in annahernd 
beliebig kurzen Abstanden, d. h. mit verhaltnismaBig hohen 
Frequenzen, aus- und einzuschalten, wodurch eine anna- 
hernd stufenlose Einstellung der Leistung des Heizflansches 
und somit eine Anpassung an die Warmlaufbedingungen der 60 
Dieselbrennkraftmaschine moglich wird. Auf diese Weise 
und aufgrund der Tatsache, daB der Heizflansch erfindungs- 
gemaB nicht standig eingeschaltet sein muB, kann die 
Stromstarke und somit die maximale Heizleistung des Heiz- 
flansches um ein Vielfaches erhoht werden, was insbeson- 65 
dere direkt zu Beginn des Vorwarmens der Ansaugluft eine 
weitaus schnellere Temperatursteigerung der der Diesel- 
brennkraftmaschine zugefuhrten Luft ermdglicht und so zu 
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einer Verkurzung der Vorgluhzeit fuhrt. Eine niedrigere Lei- 
stung fur den Heizflansch wird dann einfach iiber cine ent- 
sprechende Dauerdes Ein- und Ausschaltens erreicht, da die 
Stromstarke ja stets gleich hoch ist. 

[0008] Durch die erfindungsgemaB mogliche hohere 
Heizleistung ist man bei spiels weise in der Lage, Diesel- 
brennkraftmaschinen bei sehr niedrigen AuBentemperaturen 
und in groBen Hohenlagen zu starten, in denen ein solcher 
Startvorgang bisher nicht moglich war. Dadurch, daB es er- 
findungsgemaB beliebig oft moglich ist, den Heizflansch 
aus- und einzuschalten, kann das Vorwarmen der Luft auch 
iiber einen langeren Zeitraum als bisher iiblich bzw. moglich 
durchgefuhrt werden, da der Heizflansch durch die dann 
niedrigere Heizleistung nicht beschadigt werden kann. In ei- 
nem solchen Fall nehmen die Einschaltzeiten im Vergleich 
zu dem Ausschaltzeiten einen standig geringer werdenden 
An teil ein. Hierdurch ergibt sich vorteilhafterweise auch 
eine Verbesserung der Abgaswerte der Dieselbrennkraftma- 
schine. 

[0009] Mit Hilfe der mittels eines Halbleiterelements steu- 
erbaren Schalteinrichtung zum Aus- und Einschalten des 
Heizflansches ergibt sich auBerdem ein vollig neues, im un- 
abhangigen Anspruch 8 beschriebenes Verfahren zum Prii- 
fen des Ladezustandes einer Batterie fur die Dieselbrenn- 
kraftmaschine. 

[0010] ErfindungsgemaB wird namlich iiber eine be- 
stimmte Zeitdauer der Heizflansch mittels des Halbleiterele- 
ments eingeschaltet und auf diese Weise der Batterie ein 
verhaltnismaBig hoher Strom entnommen. Mittels des 
Ruckgangs der Batteriespannung konnen dann sehr einfach 
Riickschlusse auf den Ladezustand der Batterie gezogen 
werden. 

[0011] Bisher war eine solche Vorgehensweise aufgrund 
der zu hohen Belastung und der nur sehr ungenau definierten 
Schaltzeitpunkte fur das Relais nicht moglich. AuBerdem 
sind bei einer Brennkraftmaschine auch keine anderen Ein- 
richtungen vorhanden, mit denen der Batterie ein ausrei- 
chend hoher Strom entnommen werden kann und die dabei 
gleichzeitig keine das MeBergebnis negativ beeinflussenden 
Storwirkungen hervorrufen, um ein ausreichend genaues 
MeBergebnis zu ermoglichen. 

[0012] Durch die hohe Stromstarke des Stroms, der den 
Heizflansch durchstromt, sind mit dem erfindungsgemaBen 
Verfahren sehr genaue Aussagen iiber den Ladezustand der 
Batterie moglich. Ein weiterer Grund, warum mittels des er- 
findungsgemaBen Halbleiterelements der Ladezustand der 
Batterie gemessen werden kann, sind die definierten Schalt- 
zeitpunkte eines solchen Halbleiterelements, so daB die ge- 
naue, gegebenenfalls sehr kurze Einschaltzeit des Heizflan- 
sches bestimmt. werden kann. 

[0013] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen sowie 
aus dem nachfolgend anhand der Zeichnung prinzipmaBig 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel. 
[0014] Es zeigt: 

[0015] Fig. 1 eine Prinzipdarstellung einer Dieselbrenn- 
kraftmaschine mit einer erfindungsgemaBen Vorrichtung 
zum Vorwarmen von Luft in einer Ansaugleitung; 
[0016] Fig. 2 einen Schnitt durch einen erfindungsgema- 
Ben Heizflansch; und 

[0017] Fig. 3 eine Steuerschaltung fur den Heizflansch 
aus Fig. 2. 

[0018] Eine auBerst prinzipmaBig dargestellte Diesel- 
brennkraftmaschine 1 ist mit einer Ansaugleitung 2 verse- 
hen, die iiber einen Abgasturbolader 3 und einen Ladeluft- 
kuhler 4 angesaugte Frischluft zu der Dieselbrennkraftma- 
schine 1 fuhrt. Von dem Abgasturbolader 3 aus wird von der 
Dieselbrennkraftmaschine 1 erzeugtes Abgas iiber eine Ab- 
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gasleitung 5 abgefiihrt. 

[0019] Die Dieselbrennkraftmaschine 1 ist vor allcm fur 
den Einsatz bei Nutzfahrzeugen vorgesehen. Aus riiesem 
Grund ist es vor dem Starten derselben erforderlich, die iiber 
die Ansaugleitung 2 angesaugte Luft zu erwarrnen, urn ein 5 
Starten der Dieselbrennkraftmaschine 1 zu erleichtern und 
bei schwierigen auBeren Bedingungen iiberhaupl. erst zu er- 
moglichen. Zu diesem Zweck ist eine Vorrichtung 6 vorge- 
sehen, welche einen in die Ansaugleitung 2 ragenden Heiz- 
flansch 7 aufweist, der unmittelbar vor der Dieselbrennkraft- 10 
maschine 1 angeordnet ist. In StrSmungsrichtung der An- 
saugluft ist zwischen dem Heizflansch 7 und einem nicht 
dargestelllen, jedoch an sich bekannten und direkt init der 
Dieselbrennkraftmaschine 1 verbundenen Ansaugkrummer 
ein Temperatursensor 8 vorgesehen, mit dem die Ansaug- 15 
lufttemperatur gemessen werden kann. 
[0020] Der Heizflansch 7 ist in Fig. 2 naher dargestellt und 
weist in an sich bekannter Weise ein topftormiges Gehause 9 
mit einem daran angebrachten Deckel 10 auf. Der Deckel 10 
ist mit Bohrungen U zum Anbringen des Heizflansches 7 an 20 
der Ansaugleitung 2 versehen. Des weiteren befinden sich 
an dem Deckel 10 zwei in das Innere des Gehauses 9 fiih- 
rende elektrische Anschlusse, namlich ein SteueranschluB 
12 und ein LeistungsanschluB 13. t)ber den als Zuleitung 
dienenden LeistungsanschluB 13 wird einem in an sich be- 25 
kannter Weise im Inneren des Gehauses 9 angeordneten 
elektrischen Heizelement 14, das im vorliegenden Fall als 
Heizwendel ausgebildet ist, elektrischer Strom zugefuhrt, 
wodurch dieses erhitzt wird und die Warme zum Erhitzen 
der Ansaugluft erzeugt. Der SteueranschluB 12 dient zur 30 
Steuerung des Aus- und Einschaltens des Heizflansches 7, 
was im folgenden naher beschrieben wird. 
[0021] So ist zum Aus- und Einschalten des Heizflansches 
7 eine Schalteinrichtung 15 vorgesehen, die neben dem 
SteueranschluB 12 auch ein Halbleiterelement 16 aufweist. 35 
Wenn iiber den SteueranschluB 12 ein entsprechender Im- 
puls auf das Halbleiterelement 16 aufgebracht wird, schaltet 
dasselbe das Heizelement 14 ein oder aus, d. h. es wird iiber 
den LeistungsanschluB 13 Strom zugefuhrt bzw. die Strom- 
zufuhr unterbrochen. Der SteueranschluB 12 kann dabei mit 40 
dem Temperatursensor 8 gekoppelt sein. 
[0022] Da das Halbleiterelement 16 keinerlei VerschleiB 
ausgesetzt ist, kann mittels der Schalteinrichtung 15 das 
Heizelement 14 des Heizflansches 7 beliebig oft aus- und 
eingeschaltet werden. Um die Leistung des Heizelements 14 45 
zu regeln, wird mittels der Schalteinrichtung 15 das Heize- 
lement 14 mit einer bestimmten Frequenz aus- und einge- 
schaltet. Ist die Einschaltzeit dabei langer als die Ausschalt- 
zeit, so ergibt sich eine iiber die Zeit betrachtet hohere Lei- 
stung des Heizelements 14, wodurch die Luft in der Ansau- 50 
gleitung 2 schneller erwarmt werden kann und so ein leich- 
teres Starten der Dieselbrennkraftmaschine 1 moglich ist. 
Zu beachten ist dabei, daB die Stromstarke, mit der das Hei- 
zelement 14 beaufschlagt wird, konstant bleibt und sich die 
Heizleistung nur durch die Anschaltzeit des Heizelements 55 
14 bestimmt. Beim Starten der Dieselbrennkraftmaschine 1 
wird der Heizflansch 7 kurz ausgeschaltet, um einem nicht 
dargestellten Anlasser ausreichend Energie zur Verfugung 
zu stellen. Die Startprozedur zum Vorwarmen und Anlassen 
der Dieselbrennkraftmaschine 1 kann dabei in einem Kenn- 60 
feld abgelegt sein. 

[0023] Durch den Einsatz eines nicht dargesteiiten Siche- 
rungselementes vor dem LeistungsanschluB 13 kann eine 
Uberlastung des Heizelementes 14 ausgeschlossen werden, 
wodurch es moglich ist, das Heizelement 14 iiber den Lei- 65 
stungsanschluB 13 mit weitaus hoheren Stromstarken zu 
versorgen als dies bisher moglich war und damil auch ho- 
here Heizleistungen zu erzeugen. 
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[0024] In Fig. 3 ist ein Schaltbild fur den Heizflansch 7 
dargestellt, in dem zwischen dem Halbleiterelement 16 und 
den hierbei vorgesehenen zwei Heizelernenfen 14 ein Dia- 
gnoseeingang 17 angeordnet ist. Des weiteren ist an dem 
Halbleiterelement 16 ein an sich bekanntes Steuergerat 18 
angeschlossen, welches mit dem Temperatursensor 8 ver- 
bunden ist. In Fig. 3 ist auBerdem der LeistungsanschluB 13 
mittels eines Pluspols 19 und eines Minuspols 20 darge- 
stellt, an denen die erforderliche Spannung angelegt wird, 
um einen StromfluB zur Aufheizung des Heizelementes 14 
zu ermoglichen. Mit dem Pfeil A in Fig. 3 ist die Stromungs- 
richtung der Ansaugluft angedeutet. 

[0025] Mittels des Diagnoseeingangs 17 ist eine Fehler- 
diagnose fur die Vorrichtung 6, d. h. fiir den Heizflansch 7 
und das Halbleiterelement 16, moglich, welche den nachfol- 
gend angegebenen Signalen an den Diagnoseeingang 17 und 
dem Steuergerat 18 folgende Fehlermeldungen zuordnet: 
[0026] Am Diagnoseeingang 17 und am Steuergerat 18 
die Signale 0, d. h. kein Anliegen von Spannung: Das Halb- 
leiterelement 16 ist durchlegiert und/oder es besteht Masse- 
schluB. 

[0027] An dem Diagnoseeingang 17 das Signal 1, also das 
Anliegen einer Spannung, und an dem Steuergerat 18 das Si- 
gnal 0: Es besteht kein Fehler, der Heizflansch 7 ist ausge- 
schaltet 

[0028] An dem Diagnoseeingang 17 das. Signal 0 und an 
dem Steuergerat 18 das Signal 1: Es besteht kein Fehler, der 
Heizflansch 7 ist eingeschaltet. 

[0029] An dem Diagnoseeingang 17 und an dem Steuer- 
gerat 18 die Signale 1: Es besteht eine Unterbrechung in 
dem Leistungsanschluss 13 und/oder das Halbleitererlement 
16istdefekt. 

[0030] Mit der in den Figuren dargestellten Anordnung ist 
auBerdem ein neuartiges Verfahren zum Priifen des Ladezu- 
stands einer Batterie 21 der Dieselbrennkraftmaschine mog- 
lich. Hierzu ist es erforderlich, fur eine bestimmte Zeitdauer 
den Heizflansch 7 mittels des Halbleiterelements 16 der 
Schalteinrichtung 15 einzuschalten. Der Heizflansch 7 zieht 
dann aufgrund seines festen Innenwiderstandes einen be- 
stimmten Strom aus der Batterie 21 und es kann durch Mes- 
sen des Riickgangs der Spannung der Batterie 21 der Lade- 
zustand der Batterie 21 festgestellt werden. Das beschrie- 
bene Verfahren ist beispiels weise auch fur eine onboard- 
Diagnose sehr gut geeignet. 

[0031] Das Verfahren kann durchgefuhrt werden, weil der 
Heizflansch 7 bzw. das Heizelement 14 einen fur eine solche 
Messung bzw. fiir Riickschliisse aus einer solchen Messung 
erforderlichen hohen Strom von bis zu 400 Ampere und 
mehr aus der Batterie 21 entnimmt. Da beim Betrieb des 
Heizelementes 14 keine in einem Magnetfeld bewegten 
elektrischen Leiter vorhanden sind, wie dies beispielsweise 
bei einem Anlasser der Fall ist, wird kein Strom induziert 
und das MeBergebnis somit nicht beeinfluBt. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Vorwarmen von Luft in einer zu 
einer Dieselbrennkraftmaschine fiihrenden Ansauglei- 
tung, mit einem in der Ansaugleitung angeordneten 
Heizflansch, welcher nach Bedarf mittels einer Schalt- 
einrichtung aus- und einschaltbar ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Schalteinrichtung (15) mittels 
eines Halbleiterelements (16) schaltbar ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Heizflansch (7) ein elektrisches Hei- 
zelement (14) aufweist, welches durch einen elektri- 
schen Strom aufheizbar ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB das Heizelement (14) oder eine Zuleitung 
(13) zu dcm Heizelement (14) ein Sicherungselcmenl 
aufweist, welches vor der Uberlastung des Heizele- 
mentes (14) den Kontakt zu demselben unterbricht. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1 , 2 oder 3, dadurch ge- 5 
kennzeichnet, daB der Heizflansch (7) mil einem Dia- 
gnoseeingang (17) versehen ist. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Halbleiterelernent (16) 
niit einem Steuergerat (18) verbunden ist. 10 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat (18) mit einem Tempera- 
tursensor (8) zur Messung der Teinperatur der Luft in 
der Ansaugleitung (2) verbunden ist. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 15 
zeichnet, daB der Tbmperatursensor (8) in der Ansau- 
gleitung (2) in Stromungsrichtung der Luft nach dem 
Heizflansch (7) und vor einem Ansaugkrummer ange- 
ordnet ist. 

8. Verfahren zum Priifen des Ladezustandes einer Bat- 20 
terie fiir eine Dieselbrennkraftmaschine, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB fiir eine bestimmte Zeitdauer durch 
eine mittels eines Halbleiterelements (16) steuerbare 
Schalteinrichtung (15) ein elektrischen Heizflansch (7) 
zum Vorwarmen von Luft in einer zu der Dieselbrenn- 25 
kraftmaschine (1) fuhrenden Ansaugleitung (2) einge- 
schaltet wird, und daB der Riickgang der Spannung der 
Batterie gemessen wird. 
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